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En la investigación tituladaRecursos económicos provenientes de la privatización del 
puerto de Matarani y nivel de inversiones de la Municipalidad provincial de Islay - Región 
Arequipa, el propósito principal de la investigación fue determinar la relación existente 
entre los recursos económicos que genera la Concesión del puerto de Matarani y las 
inversiones que realiza la Municipalidad Provincial de Islay. Estos recursos son utilizados 
en la ejecución de proyectos para el beneficio de su población, mejorando su calidad de 
vida por un lado y convirtiéndose en participantes directos de los beneficios del progreso y 
el desarrollo.Los resultados muestran que existe una relación directa entre los fondos que 
genera la empresa Concesionaria de acuerdo al Contrato de Concesión y las inversiones 
que realiza la Municipalidad Provincial de Islay, lo cual se ha traducido en un mayor 
presupuesto para la ejecución de proyectos.Se recomienda entre otras implicancias, la 
necesidad de planificar  y desarrollar planes y proyectos acordes a las necesidades de la 
población, con una visión de mediano y largo plazo que sirvan como una guía para los 
futuras autoridades, y que los fondos generados por la Concesión del puerto sean 
canalizados y administrados de forma transparente y con total honestidad. 
 







In the research titled Economic resources from the privatization of the port of 
Matarani and level of investments of the Provincial Municipality of Islay - Arequipa 
Region, the main purpose of the investigation was to determine the relationship between 
the economic resources generated by the concession of the port of Matarani and the 
investments made by the Provincial Municipality of Islay. These resources are used in the 
execution of projects for the benefit of their population, improving their quality of life on 
the one hand and becoming direct participants of the benefits of progress and development. 
The results show that there is a direct relationship between the funds generated by the 
Concessionaire company according to the Concession Contract and the investments made 
by the Provincial Municipality of Islay, which has resulted in a larger budget for the 
execution of projects. It is recommended among other implications, the need to plan and 
develop plans and projects according to the needs of the population, with a vision of 
medium and long term that serve as a guide for future authorities, and that the funds 
generated by the Concession of the port are channeled and managed transparently and with 
complete honesty. 
 







En todo el mundo, los puertos constituyen polos o ejes de desarrollo en donde se da 
la transferencia intermodal de la carga desenvolviéndose en torno a ellos diversas 
actividades de la cadena logística y de la distribución física internacional. En este sentido, 
los puertos tienen importantes efectos sobre la cadena logística y la vida en las zonas o 
localidades donde se encuentran situados. 
El puerto de Matarani ubicado en la Provincia de Islay de la Región Arequipa, fue el 
primer puerto entregado al sector privado en el año 1999, bajo la modalidad de Concesión, 
por un plazo de 30 años, el cual venía siendo operado hasta ese entonces por la empresa 
estatal Enapu SA. 
Luego de casi 18 años de transcurrida la transferencia de esta importante 
infraestructura del sur peruano resulta necesario evaluar y analizar las implicancias que ha 
tenido esta concesión con respecto a su entorno directo, es decir, evaluar en qué medida los 
recursos provenientes por concepto de Retribución Económica, estipulados en el Contrato 
de Concesión han repercutido y beneficiado a la población de la provincia de Islay. 
En consecuencia, el objetivo principal de este estudio es determinar si existe alguna 
relación entre los recursos provenientes de la privatización de Matarani  yel beneficio y 
desarrollo socioeconómico de la provincia de Islay, traducido en el nivel de inversiones de 
la Municipalidad provincial de Islay. 
Aquí es necesario considerar también el capital y la experiencia del sector privado en 
el desarrollo portuario y, en general, la inversión en proyectos de infraestructura, si se 
encuentran con objetivos bien definidos, con condiciones aceptables y transparentes para 
las partes involucradas y con beneficios a las comunidades donde se desarrollaron estos 





respaldo no solo de las autoridades regionales y locales sino de la población en su 
conjunto, pues de alguna forma gozan los beneficios directos que genera este modelo. 
Las experiencias de los últimos años han demostrado que si los grandes proyectos 
productivos y de infraestructura no van acompañados por un sustancial componente que 
sirva para el desarrollo socioeconómico de la población involucrada o asentada en estas 
áreas no serían proyectos sostenibles y serían fuente de controversias y conflictos entre los 
inversionistas, la población y el Estado, como ya se ha visto en muchos casos. 
En este sentido el Estado, representado por el Gobierno Central y  por sus Gobiernos 
Locales, tienen la enorme responsabilidad de canalizar adecuadamente los fondos 
generados por concepto de Canon y Retribuciones económicas generadas por la 
explotación de los recursos naturales y las obras de infraestructura como en este caso el 
sector portuario, en obras y proyectos que beneficien y satisfagan en forma eficaz y 
eficiente las necesidades mas apremiantes de la población y que servirán de base para 
















Planteamiento del problema 
1.1. Determinación del problema  
 Durante más de 25 años la administración de todos los terminales marítimos, 
fluviales y lacustres de la República recayó exclusivamente en la Empresa Nacional de 
Puertos SA ENAPU SA, empresa pública creada mediante Decreto Ley N° 17526 el 16 de 
Diciembre de 1969. Este proceso se llevó a cabo dentro de un proceso económico y social 
implantado por el Gobierno Militarde ese entonces encabezado, por el General Juan 
Velasco Alvarado, que marcó como principal característica el protagonismo del Estado en 
la sociedad y en la actividad económica, en general, siguiendo nuestro país un modelo 
económico estatista, restringiendo y limitando la participación del sector privado en la 
actividad económica nacional. 
 Luego de  seguir este modelo económico durante mas de 20 años y donde 
finalmente la crisis fiscal y la hiperinflación por un lado y los nuevos aires provenientes de 
la corriente del liberalismo económico en la década de los años 80, hizo que en nuestro 
país, y el gobierno de turno  encabezado por el Ing. Fujimori establezca como una 





dentro de un marco de ajuste estructural a fin de recuperar la estabilidad macro económica 
del país y la confianza de los inversionistas nacionales y extranjeros. 
 Es en este contexto, en que los procesos de privatización de los puertos peruanos se 
iniciaron a fines de la década de los años 90 basados en una política económica inspirada 
principalmente en el liberalismo económico, en la búsqueda de la eficiencia y la 
modernización de la infraestructura portuaria y en general, la de mejorar la competitividad 
del comercio internacional de nuestro país, dictándose para este propósito una serie de 
leyes y normas legales que facilitaron la participación del capital privado. 
       Es así como, luego de un largo proceso se transfiere al sector privado bajo la 
modalidad de Concesión, a la empresa Tisur SA, la administración y operación del 
denominado hasta entonces Terminal Portuario de Matarani, principal puerto del sur 
peruano ubicado en la Provincia de Islay, Región Arequipa.  
 En este sentido, se estableció dentro del Contrato de Concesión suscrito entre la 
empresa TISUR SA y el Estado peruano que dicha empresa pague un porcentaje de los 
ingresos brutos generados por la explotación económica de dicho puerto, por concepto de 
retribución, el cual sería repartido entre el Gobierno Central, el Gobierno Regional de 
Arequipa y la Municipalidad Provincial de Islay. 
 Hoy en día la Municipalidad Provincial de Islay, de acuerdo al Contrato de 
Concesión, percibe directamente un porcentaje de las rentas provenientes de la explotación 
económica del Puerto de Matarani a cargo de la empresa TISUR SA. 
 Por otro lado, en relación al impacto en el uso de los recursos provenientes de la 
privatización en las poblaciones beneficiadas, esta solo se reduce al análisis de cifras, pero 
no existe información o estudios acerca de los resultados de estas inversiones y en que 





sentido la calidad del gasto y la medición de la eficiencia continúa siendo aún una tarea 
por desarrollarse. 
Por lo anteriormente expuesto, la presente investigación pretende establecer en qué 
medidalas inversiones efectuadas por este Municipio Provincial se ejecutan con recursos 
de la Concesión del Puerto de Matarani por un lado, y por otro conocer el tipo de 
inversiones que se han venido ejecutando en este Gobierno Local y como la población de 
la Provincia de Islay se ha beneficiado con el impacto de estas inversiones a fin de mejorar 
su calidad de vida. 
Es importante señalar aquí que bajo la administración de la empresa estatal ENAPU 
SA,ni la Región Arequipa ni los Gobiernos Locales percibían rentas generadas por la 
explotación económica del puerto de Matarani, limitándose solo a percibir el pago de los 
tributos municipales y otros de pequeña cuantía económica. 
1.2. Formulación del problema 
1.2.1. Problema general 
Así ante lo expuesto se responderán las siguientes preguntas: 
PG: ¿Existe alguna relación significativa entre los recursos económicos provenientes de la 
privatización del puerto de Matarani y el nivel de inversiones de la Municipalidad 
Provincial de Islay de la Región Arequipa? 
1.2.2. Problemas específicos 
PE1:¿En qué medida los proyectos ejecutados por la Municipalidad Provincial de Islay 
son financiados con recursos provenientes de la privatización del puerto de Matarani? 
PE2:¿Existe relación entre los recursos económicos generados por la privatización del 






1.3.1. Objetivo general 
OG:Determinar si existe alguna relación significativa entre los recursos económicos 
provenientes de la privatización del puerto de Matarani y el nivel de inversiones de la 
Municipalidad Provincial de Islay de la Región Arequipa. 
1.3.2. Objetivos específicos 
OE1: Determinar en qué medida las inversiones desarrolladas por la Municipalidad 
Provincial de Islay han sido ejecutadas con recursos derivados de la privatización del 
puerto de Matarani. 
OE2:Determinar si existe relación entre los recursos económicos generados por la 
privatización del Puerto de Matarani y la calidad de vida de su población. 
1.4. Importancia y alcances de la investigación 
Los motivos que nos llevaron a investigarla forma como se vienen utilizando los 
recursos que provienen de la Concesión del puerto de Matarani en la Municipalidad 
Provincial de Islay, se centran en conoceren qué medida los recursos provenientes de la 
privatización constituyen una fuente de financiamiento para la ejecución de los diversos 
proyectos que lleva a cabo esta Municipalidad Provincial y asimismo medir el impacto de 
estos proyectos en la población beneficiada. 
En el contexto del proceso de descentralización que vive nuestro país es de suma 
importancia establecer de qué manera la infraestructura entregada en Concesión al sector 
privado, viene generando o aportando recursos para el desarrollo de las áreas o zonas de 
influencia donde se encuentran ubicadas estas grandes instalaciones, para el beneficio 





El inicio de operaciones de los proyectos mineros Las Bambas en Apurímac y la 
ampliación de Cerro Verde en Arequipa convertirán al puerto de Matarani en uno de los 
más importantes en el transporte de minerales de la costa Pacifico de América.Este 
terminal marítimo pasará a movilizar de 3,8 millones de toneladas en minerales al año a 
6,5 millones en el 2016.  
Otro aspecto de importancia es la redistribución de la renta que se viene dando a 
través de los Gobiernos Locales para la ejecución de proyectos en la Provincia de Islay, lo 
cual redundara en la mejora de la calidad de vida de sus habitantes, la paz social y la 
sostenibilidad de futuros proyectos en la Región. 
Este incremento significativo en el movimiento de carga a través de este puerto 
redundara en mayores ingresos para la Región Arequipa y específicamente para la 
Provincia de Islay, puesto que, como ya se ha mencionado, de acuerdo al Contrato de 
Concesión, la retribución o Canon que se viene pagando al Estado se encuentra en función 
a los ingresos económicos generados por la actividad económica del Puerto.   
Otro aspecto de importancia de la presente investigación es que nos permitirá 
conocer también el grado de bienestar alcanzado por la población beneficiada con las obras 
ejecutadas por la Municipalidad Provincial de Islay. 
1.5. Limitaciones de la investigación 
Limitaciones bibliográficas 
Las referencias bibliográficas de fuentes o autores peruanos o extranjeros referidas al 
tema en estudio presentaron algunas limitaciones para llevar a cabo esta investigación. La 
mayor parte de trabajos están referidos a los modelos de privatización portuaria y no a los 





De otra parte, no existen estudios que midan el impacto en la calidad del gasto de los 
gobiernos locales ni en la mejora de la calidad de vida de la población. 
Limitaciones económicas 
Para llevar a cabo la presente investigación se contaba con un presupuesto limitado, 
lo cual no fue obstáculo para desarrollar el presente trabajo que considero de suma 


























2.1. Antecedentes del estudio 
Luego de haber revisado las fuentes bibliográficas como publicaciones 
especializadas,así como del internet se puede resaltar los trabajos más importantes, 
referidos a la privatización y concesión portuaria, así como los beneficios directos e 
indirectos a las ciudades y sus pobladores: 
2.1.1 Antecedentes nacionales 
Existen pocos trabajos de autores o investigadores nacionales relacionados a esta 
problemática, los cuales refieren solo tangencialmente sobre el uso que los Gobiernos 
Regionales y Locales hacen de los recursos que perciben de las empresas concesionarias 
ubicadas en sus respectivas jurisdicciones. 
En el Perú la actividad empresarial a cargo del Estado se expande a principios 
de los años 70 cuando el Gobierno Revolucionario de la Fuerza Armada, encabezado 
por el Gral. Velasco Alvarado, llevando a cabo una serie de reformas estructurales de 
acuerdo a la ideología de ese entonces, emprende un modelo económico estatista, 





industria, transportes, comunicaciones y otras actividades pasaron a ser propiedad 
del Estado creándose para el efecto las empresas públicas, llegando a contarse hasta 
186 empresas públicasen el año 1990. (Pascó –Font y Saavedra, p. 2001). 
Luego de más de veinte años de seguir un modelo económico centralizado y 
estatista, el Perú entra finalmente a fines de la década del 80 en una etapa de crisis 
económica, hiperinflación,aislamiento internacional y, en general la falta de capitales y de 
inversiones para financiar y ejecutar nuevos proyectos de infraestructura, paralizaron el 
desarrollo del país y del sector portuario nacional. 
 Por otra parte, el nuevo Gobierno instalado en el año 1990 y a la luz delas 
corrientes neoliberales que llegan al Perú, hicieron necesaria la reducción y adecuación del 
Estado de acuerdo al programa de reestructuración económica implementado por el 
Gobierno y a las nuevas teorías de desarrollo puestas en marcha en la década de los años 
90. 
Es así que las propuestas de privatización que se debatían en la década de los 
ochenta y noventa están inscritas e inspiradas básicamente, en el modelo neoliberal y en la 
teoría económica neoclásica que se fundamentan en la creencia en que las fuerzas del 
mercado distribuyen los recursos, salarios, bienes y servicios más efectivamente y 
eficientemente que las fuerzas interventoras del Estado. 
Es a partir del año 1990, donde se expiden durante este período una serie de normas 
específicas orientadas a promover una mayor participación privada en la actividad 
empresarial del Estado (D.L. 674, Ley de Promoción de la Inversión Privada en las 
Empresas del Estado; D.L .662, Régimen de Estabilidad Jurídica a la InversiónExtranjera; 





Gobierno había completado 200 procesos de ventas de acciones o activos y 23 
concesiones. 
De acuerdo a Torero (2002) “las reformas económicas que se comenzaron a 
implementar en el Perú a partir de la década de 1990 implicaron que el sector 
público pasó a ocupar un rol de regulador y garante del equilibrio entre los intereses 
de los consumidores y de las empresas suministradoras de servicios”. 
Quizás el tema más sobresaliente del proceso de descentralización que se profundiza 
en el Perú desde el 2002, tiene que ver con los cuantiosos recursos que muchos Gobiernos 
Subnacionales (GSN) están recibiendo por concepto del Canon, especialmente Minero. 
Mediante Decreto Ley Nº 25882 del 24 de noviembre de 1992, se incluyó a la 
Empresa Nacional de Puertos S.A., ENAPU, en el Proceso de Promoción de la Inversión 
Privada en las Empresas del Estado establecido por el Decreto Legislativo Nº 674. 
Mediante Decreto Supremo Nº 003–96-PCM del 12 de enero de 1996, el Directorio 
de ENAPU fue autorizado a ejecutar el programa aprobado por la Comisión de Promoción 
de la Inversión Privada- COPRI- en relación con la reestructuración económica, legal y 
administrativa de Enapu a fin de iniciar su proceso de privatización. 
El objeto de la concesión es la construcción, conservación y explotación de la 
infraestructura.  El Tipo de contrato es el de Concesión BOT (construye, opera y 
transfiere). El plazo de la concesión es de 30 años, los cuales pueden renovarse por 
una vez a sólo pedido del operador.(Comisión Investigadora del Congreso, 1990-
2001). 
En los últimos años, el Estado Peruano ha incrementado sus ingresos como 
consecuencia de la explotación de recursos naturales, en especial los recursos 





económicas generadas por la concesión a la empresa privada de importantes 
infraestructuras de servicios públicos. 
Parte de dichos recursos son transferidos a los gobiernos regionales y locales 
bajo el concepto de Canon, Regalías y Participaciones, para que sean ejecutados 
básicamente en proyectos de inversión pública que promuevan el desarrollo de la 
zona. (Informe GTZ,2012) 
No obstante, las estadísticas muestran bajos niveles de ejecución de los 
mismos porparte de los gobiernos regionales y locales, lo cual ha generado un 
amplio debate yuna serie de hipótesis que buscan explicar este fenómeno (Informe 
GTZ, 2012). 
Este informe elaborado por la GTZ que es una organización dependiente del 
Gobierno de la República Federal de Alemania especializada en cooperación técnica para 
el desarrollo sostenible, es uno de los documentos más serios e independientes elaborados 
para el Gobierno en materia de descentralización para nuestro país. 
De acuerdo a la cláusula 1.9 del Contrato de Concesión, el Concesionario 
deberá pagar al Concedente, a través de la Ositran, una retribución como 
contraprestación por el otorgamiento del Terminal Portuario de Matarani. El pago 
por el concepto de retribución representa el 5% de los ingresos brutos mensuales que 
obtenga el Concesionario durante la vigencia de la Concesión. Este pago es 
transferido al Fondo Nacional de Financiamiento Estatal (Fonafe) y 
Proinversión(50%), y a la Región Arequipa, Municipalidad Provincial de Islay y 
Municipios Distritales (50%).(Informe de Desempeño, Ositran, 2014). 
Muchos gobiernos regionales y locales han pasado repentinamente, de una escasez 





precariedad financiera. Por otro lado, es preciso señalar también que muchos proyectos 
desarrollados no guardan relación con las reales aspiraciones y necesidades de la 
población. 
2.1.2 Antecedentes internacionales 
Para las décadas de los 70„s y 80„s se origina una ola privatizadora a escala 
mundial, a principios de losnoventas las ventas de activos públicos en el mundo 
enteroalcanzaron una cifra récord cercana a los 60 mil millones de dólares. En 
Europa, la política de privatización tomo un nuevo auge con la decisión del Gobierno 
francés de privatizar total o parcialmente unas 21 empresas, incluyendo Elf -
Aquitaine, la empresa petrolera y la famosa compañía de autos y camiones Renault. 
(UNCTAD,1998) 
En Inglaterra, la empresa y la industria del carbón fueron transferidas al sector 
privado exitosamente. EnAlemania se preparó la venta de Deutsche Telekom, la gigantesca 
empresa estatal de teléfonos, luego de la reducción de la participación estatal en Lufthansa 
del 52% al 35%. En España, el gobierno redujoprogresivamente su participación en las 
empresas públicas habiendo exitosamente hecho la segundacolocación de acciones de 
Endesa, la empresa eléctrica, por 1000 millones de dólares. Portugal y Greciaprivatizaron 
sus compañías de teléfonos entre 1995 y 1996. 
Privatizar es una política estatal que, como cualquier otra, no es buena o mala 
per se. Su valoración dependerá del impacto que tenga en el desarrollo de un país. 
Para ello, es necesario que esa decisión se enmarque en una estrategia, que defina 
objetivos claros y medibles, que se implante correctamente y que, de manera 






En Europa Oriental, la llamada "privatización masiva" sigue su curso, siempre sujeta 
a las turbulenciaspolíticas propias de una transición de las magnitudes de las que se están 
viendo en esa región. Polonia,Rumania, Hungría, los países bálticos, comienzan a 
desplazarse de manera más significativa hacia las áreas de infraestructura, incluyendo 
agua, electricidad, puertos y aeropuertos entre otros sectores. En África, países como 
Marruecos, Camerún, Egipto, Túnez y Ghana se encuentran adelantando ambiciosos 
programas de privatización que incluyen líneas aéreas, minas, telecomunicaciones, turismo 
y otros servicios. 
Es así que, dentro de este esquema, es de vital importancia que los puertos se 
modernicen porque ello traerá como consecuencia mejoras en la utilización de las 
instalaciones portuarias, mano laboral calificada y mayores ingresos en materia de 
prestación de servicios portuarios (Sánchez, 2004, p. 10-11). 
También en América Latina se dan dichas tendencias. México, Chile, Argentina, 
Colombia y otros países iniciaron importantes avances en aspectos políticos, económicos y 
sociales introduciendo leyes que permiten la atracción y la participación del capital 
privado en los servicios públicos, que permitirán mejorar sustancialmente la 
competitividad de los servicios como el referido al sistema portuario.  
2.2 Bases teóricas 
2.2.1 Presupuesto público 
Es un instrumento de gestión del Estado para el logro de resultados a favor de 
la población, a través de la prestación de servicios y logro de metas de cobertura con 
equidad, eficacia y eficiencia por las Entidades Públicas. Establece los límites de 
gastos durante el año fiscal, por cada una de las Entidades del Sector Público y los 
ingresos que los financian, acorde con la disponibilidad de los Fondos Públicos, a fin 





2.2.2 Inversión pública 
De acuerdo al Ministerio de Economía y Finanzas (2010, p.10) “Se entiende por 
Inversión Pública toda erogación de recursos de origen público destinado a crear, 
incrementar, mejorar o reponer las existencias de capital físico de dominio público y/o de 
capital humano, con el objeto de ampliar la capacidad del país para la prestación de 
servicios y/o producción de bienes”. 
Por lo tanto, las entidades públicas al formular su presupuesto de inversión 
tienen como objetivo aprovechar los recursos para proponer proyectos que mejoren 
las condiciones de vida de una comunidad, pudiendo ser a corto, mediano o a largo 
plazo. Comprende desde la intención o pensamiento de ejecutar algo hasta el término 
o puesta en operación normal.La inversión del sector público está conformada por la 
agregación de los recursos de cinco niveles de entidades agrupados en Gobierno 
Nacional, Gobiernos Regionales, Gobiernos Locales, Empresas Públicas y Otras 
Entidades. (Cuenta General de la República, p.202) 
2.2.3 Políticaspúblicas 
Según Corzo (2014)sobre políticas públicas, señaló que: son acciones de Gobierno 
con objetivos de interés público que surgen de decisiones sustentadas en un proceso de 
diagnóstico y análisis de factibilidad, para la atención efectiva de problemas públicos 
específicos, en donde participa la ciudadanía en la definición de problemas y soluciones. 
2.2.4 Presupuesto participativo  
De acuerdo al numeral 17.1 del Art. 11 de la Ley 27783 Ley de Bases de la 





ciudadana en la formulación, debate y concertación de sus planes de desarrollo y 
presupuestos en la Gestión Pública, regulados mediante Ordenanzas Municipales. 
2.2.5 El papel del puerto de Matarani en el desarrollo local y regional 
Los puertos constituyen hoy en día un elemento fundamental en el comercio 
exterior de un país. En un mundo globalizado como en el que hoy vivimos, los 
servicios portuarios juegan un rol de suma importancia para que nuestro intercambio 
comercial sea competitivo con los demás países. (UnitedNationsConferenceonTrade 
and Development, 1998). 
El desarrollo del puerto está estrechamente ligado al desarrollo de una región. La 
ubicación estratégica del puerto de Matarani y su área de influencia no solo abarca el sur 
del Perú, sino también a la vecina República de Bolivia. Los ricos yacimientos mineros de 
Cerro Verde, Las Bambas, Cuajone y otros hacen ver que existe un futuro promisorio para 
el desarrollo de esas regiones, gracias también a las leyes del Canon y en este caso, que es 
motivo de esta investigación, a la retribución económica, estipulada en el Contrato de 
Concesión, que recibe la Municipalidad Provincial de Islay por la explotación económica 
de esta importante infraestructura por parte de la empresa privada. 
En este punto existe una diferencia de concepcióncon el modelo neoliberal y 
un acercamientoa la propuesta regional de la CEPAL, ya que interesano solo la 
eficiencia económica de lospuertos, sino cómo ellos pueden apoyar el 
desarrollosocioeconómico de la ciudad y puertodónde se instala la empresa 
portuaria, mejorandoel ingreso, generando empleo y elevando losniveles de 
educación y salud de los habitanteslocales.(Ojeda, p.22) 
Como señala el especialista en puertos mexicano Juan Ojeda en su obra es 





este caso a manos de un operador privado como es la empresa TisurSA, sino también 
como la eficiencia y desarrollo del puerto redundara en el desarrollo socio económico de la 
ciudad. 
Los puertos como ha podido comprobarse, han participado de forma decisiva 
en la constitución y el posterior desarrollo de las ciudades; no obstante, el puerto es 
una realidad distinta con sus propios requerimientos y ello ha propiciado la 
necesidad de articular las relaciones entre ambos. Así, es necesario compatibilizar el 
desarrollo portuario, derivado de las exigencias del transporte marítimo, con el 
desarrollo del recinto urbano, producido a impulsos de la población (Sánchez, 2006, 
p.10). 
En este sentido, el desarrollo portuario debe ir de la mano con el desarrollo de la 
ciudad, mejorando la calidad de vida de sus habitantes y creando un entorno favorable para 
las futuras generaciones. Para que esto ocurra, resulta indiscutible el papel de los 
Gobiernos Regionales y Locales, puesto que, a través de ellos, se canalizaran 
adecuadamente los recursos económicos, los cuales deben ser aplicados en proyectos 
sostenibles y que efectivamente sean los que la población demanda para mejorar su calidad 
de vida y bienestar. 
2.2.6La distribución de recursos  
El año 2002 marca un hito importante en el proceso de descentralización, al 
aprobarse la Ley que crea las regiones y la libre elección de sus autoridades en base a cada 
departamento del Perú. En este sentido, unode los temas más sobresalientes del proceso de 
descentralización que se profundiza en el Perú desde el 2002, tiene que ver con los 
cuantiosos recursos que muchos Gobiernos Subnacionales (GSN) están recibiendo por 





Es así como de acuerdo al Contrato de Concesión suscrito entre el Estado y la 
empresa TISUR SA se establece un pago al Estado por concepto de Retribución a ser 
distribuido entre el Gobierno Regional de Arequipa, Proinversion y la Municipalidad 
Provincial de Islay. 
Además del rol regulador que corresponde al Estado en eldesarrollo 
económico, uno de los instrumentos principalescon que cuenta es la inversión 
pública, a través de la cualpuede destinar recursos para la realización de obras y 
laprestación de servicios claves para la población ( Informe Usaid-PCM, 2010). 
En este sentido, en que los gobiernos locales son parte del Estado, el desarrollo 
económico local se entiende como el proceso en elque se verifica una asociatividad entre 
los gobiernos locales, la población y el sector privado con el propósito de administrar los 
recursos existentes, crear empleo y estimular la economía de un territorio definido. De esa 
manera, el Estado tiene así unrol a nivel local con la finalidad de asegurar el bienestar y 
crecimiento en dicho ámbito territorial. 
De acuerdo al Ositran (2016) “la distribución de los recursos generados por concepto 
de Retribución por la explotación del puerto de Matarani son distribuidos de la siguiente 
forma desde el año 2004: el 2% de la retribución al Estado se destina a Proinversióny el 
48% a FONAFE. El otro 50% se divide entre la Municipalidad Provincial de Islay (20%), 
la Municipalidad Distrital de Islay (10%), otras Municipalidades distritales (10%) y el 
Gobierno Regional de Arequipa (10%)”. 
Teniendo en cuenta este enfoque amplio y deacuerdo con la anterior lógica se 
considera que los beneficiarios de la derrama económica y eldesarrollo que deben 
traer los puertos han deser los hombres y mujeres que habitan en lasciudades donde 





Aquí se resalta que los beneficiarios del desarrollo portuario ser finalmente los 
habitantes de la localidad donde se encuentra el puerto, permitiendo así la sostenibilidad de 
esta clase de proyectos de mano con la inversión privada. 
Tabla 1 
Pagos al Estado por concepto de Retribución- Puerto deMatarani( en nuevos soles ) 
Concepto 2012 2013 2014 2015 2016 
Retribución al Estado 4096,000 5200,845 9417,104 11552,000 26929,100 
Aporte por Regulación 820,000 1,035,124 1878,554 2305,000 4047,800 
Total 4916,000 6235,969 11295,658 13857,000 30976,900 
Fuente: Informes de Desempeño Ositran 
Como se puede apreciar en la tabla precedente es a partir del año 2014 donde los 
pagos al Estado aumentan de forma considerable el cual se debe en gran medida a la 
mayor actividad portuaria producto del incremento de la actividad minera de la zona sur 
del país y a la puesta en marcha de un nuevo amarradero. 
Tabla 2 
Distribución de la Retribución económica 
 
 
Mediante Acuerdo Regional N° 034-2007-GRA/CR-Arequipa, se aprobó ceder el 
derecho que percibe el Gobierno Regional de Arequipa a favor de la Municipalidad 
Entidad Participación ( % ) 
Fonafe 48 
Pro inversión 2 
Gobierno Regional Arequipa 10 
Municipalidad Provincial de Islay 20 
Municipalidad Distrital de Islay 10 






Provincial de Islay, relativo al 10% de los recursos que percibe por la Concesión de la 
empresa TisurSA. 
En merito a este acuerdo, la Municipalidad Provincial de Islay percibe hoy en día el 
30% de los recursos económicos por concepto de Retribución económica provenientes de 
















Figura 1.Servicios prestados en el Puerto de Matarani 
Fuente: TISUR SA 
 
Tabla 3 
Recursos económicos (en miles) 
 2012 2013 2014 2015 2016 2017 
Presupuesto 
Obras  
16,953 23,470 33,675 26,436 14,451 16,398 
Aporte 
Retribución  



















De la tabla precedente se puede observar el porcentaje que constituye el aporte por 





Provincial de Islay, el cual en los últimos años viene incrementándose de manera 
considerable, debido a las causas que ya se explicaron. 
2.2.7 Marco legal 
 Antecedentes 
Como se ha mencionado anteriormente, la administración de todos los puertos 
marítimos, fluviales y lacustres de nuestro país estuvo a cargo exclusivamente de la 
Empresa Nacional de Puertos SA ENAPU SA. Es a partir del año 1990 cuando se 
introducen una serie de Normas Legalescon la finalidad de atraer la inversión privada en 
infraestructura, bajo diversas modalidades. Veamos la evolución de esta normatividad: 
1. Decreto Legislativo 674. Ley de Promoción de la Inversión Privada en empresas del 
Estado del 27 de setiembre de 1991. 
 Mediante esta Norma Legal se aprueban las diversas modalidades de transferencia de 
los activos de empresas del Estado al sector privado, asi como los procedimientos 
para la disolución o liquidación de aquellas empresas declaradas en insolvencia o 
quiebra. Se crea la Comisión de Promoción de la Inversión Privada – COPRI y los 
Comités Especiales de Privatización- CEPRI. 
2. Decreto Ley 25882 del 10 de noviembre de 1992. 
 Mediante este Decreto Ley se incluye a la Empresa Nacional de Puertos SA en el 
Proceso de Promoción de la inversión privada creado mediante Decreto Legislativo 
674, disponiendo además que el Comité Especial presente en un plazo de 60 dias las 
alternativas de privatización. 
3. Con fecha 31 de mayo de 1999, el Comité Especial de Puertos adjudicó la Buena Pro 
al Postor Terminal Internacional del Sur S.A. De conformidad con las Bases, el 
adjudicatario o, en su caso, los adjudicatarios constituyeron la Sociedad 





puertos, iniciándose este proceso con la privatización del Terminal Portuario de 
Matarani, que luego de un proceso se adjudica al postor Terminal Internacional del 
Sur SA – TISUR. 
4. Ley 27943. Ley del Sistema Portuario nacional  y su Reglamento el Decreto 
Supremo No. 003-2004-MTC, son las normas que regulan las actividades y servicios 
en los terminales, infraestructura e instalaciones ubicados en los puertos públicos y 
privados que conforman el Sistema Portuario Nacional. 
2.2.8 El contrato de concesión 
Con fecha 17 de agosto de 1999 se suscribió el contrato de concesión del terminal 
portuario deMatarani entre el Estado Peruano y el concesionario, TISUR. En virtud de este 
contrato,además del pago inicial, el Estado recibe por concepto de canon o retribución el 
5% mensual de los ingresos brutos del concesionario y 1% adicional destinado a 
OSITRAN (ente encargadode la supervisión del contrato). “El objeto de la concesión es la 
construcción, conservacióny explotación de la infraestructura por un periodo de 30 años, 
renovable una sola vez” ( Alcázar&Lobaton, 2004,p.35). 
 Desde el 2004, el 50% de dicho pago es transferido por Ositran al Fondo Nacional 
de Financiamiento Estatal (Fonafe) y Proinversión, y el 50% restante a la Región 
















Terminal Internacional del Sur SA - TISUR 
Accionistas de la Concesión Santa Sofía Puertos SA : 99.99 % 
Calixto Romero Seminario: 0.01% 
Tipo de Concesión Autosostenible 
  Factor de Competencia   Mayor pago inicial al Estado 
Inversión Comprometida   USD 231.9 millones 
  Inicio de la Concesión 17 de Agosto de 1999 
  Vigencia de la Concesión 30 años 
 
Fuente: Ositran 
De acuerdo al cuadro que antecede se puede observar que ya han transcurrido 
casi 19 años del inicio de la Concesión del Puerto de Matarani, el cual vence el año 
2030. 
Finalmente, la inversión reconocida al Concesionario en el 2016 fue de USD 
75,5 millones. Locual sumada a toda la inversión de años anteriores le da una 
inversión acumulada de USD 246,8millones que representa el 98,8% de la inversión 
comprometida equivalente a USD 249,7 millones. ( InformeOsitran, 2016,p.22) 
En su Informe Anual de Desempeño de la empresa concesionaria, 
Ositranseñala que al año 2016 la empresa ya efectuó prácticamente la totalidad de la 
inversión obligatoria comprometida en el Contrato de Concesión. 
Estas operaciones significaron volúmenes de inversión privada significativos, 
constituyeron una fuente de recursos para el Tesoro Público y generaron beneficios en 
diversos sectores, en términos de mayor competencia, mejor desempeño de las unidades 
productivas y mejoras en la calidad de los servicios prestados(Pascó –Font y Saavedra: 





Las inversiones obligatorias y voluntarias efectuadas por la empresa concesionaria 
han permitido mejorar la capacidad de servicio y atención a las naves y a la carga, mejorar 
la infraestructura portuaria y el equipamiento del puerto, logrando un óptimo desempeño 
de acuerdo a los resultados obtenidos. 
2.3.Definición de términos básicos 
Actividades marítimas 
Se considera todas aquellas actividades que se efectúan en el Mar Territorial, 
Zona Contigua, Zona Económica Exclusiva, Suelo y Subsuelo pertenecientes a la 
Plataforma Continental, y en las costas y puertos de la República, relacionadas 
con la navegación de altura, de cabotaje, de pesca y científica, con buques 
nacionales y extranjeros, o con la investigación y extracción de los recursos del 
mar y de la plataforma. 
APN (Autoridad Portuaria Nacional) o ente regulador 
Institución autónoma de servicio público, sin fines de lucro, responsable de 
ejercer la regulación técnica y económica de las actividades marítimas y 
portuarias. 
Build-Lease-Operate (BLO) 
Esta opción comprende la construcción y explotación de las instalaciones por la 
empresa privada a través de un contrato de alquiler a largo término. La autoridad 
portuaria cobra el alquiler y controla los bienes implicados. 
Build-Operate-Transfer (BOT) 
 En este caso la autoridad pública autoriza una concesión a una empresa privada, 
para financiar la construcción o modernización de una instalación portuaria y 





toma todos los riesgos comerciales durante la concesión y al término de la misma 
la Autoridad gubernamental retoma la propiedad de todos los bienes construidos. 
 
Build-Own-Operate (BOO) 
En este modelo, una compañía privada formaliza un acuerdo contractual con la 
autoridad gubernamental correspondiente, para la construcción, operación, 
mantenimiento, y propiedad de un puerto o terminal por un tiempo determinado, 
con opciones de renovación. La titularidad de la tierra es transferida a la empresa 
privada durante este periodo, con lo cual la compañía adquiere una gran 
flexibilidad para el desarrollo de sus actividades. 
Calado 
Es la profundidad sumergida de una nave en el agua. 
Concesión Portuaria 
Acto administrativo por el cual el Estado otorga a personas jurídicas nacionales o 
extranjeras, el derecho a explotar determinada infraestructura portuaria o ejecutar 
obras de infraestructura portuaria para la prestación de servicios públicos. Supone 
la transferencia de algún tipo de infraestructura portuaria de titularidad estatal 
para su explotación por parte de la entidad prestadora a fin que la misma sea 
objeto de mejoras o ampliaciones. 
Concesionario portuario 
Persona natural o jurídica a quien se le entrega mediante un contrato de concesión 
parcial o total, por un tiempo determinado y a cambio de una canon anual, obra 
pública portuaria y sus correspondientes servicios, o bien se le entrega solamente 
la explotación de los servicios portuarios de manera total o parcial. El 





personas naturales o jurídicas que ejecuten los servicios portuarios en calidad de 
operadores. 
Hinterland 
Es un territorio o área de influencia. Este concepto se aplica específicamente a la 
región o distrito interno, situada tras un puerto o río, donde se recogen las 
exportaciones y a través de la cual se distribuyen las importaciones. La palabra 
hinterland proviene del idioma alemán, y significa literalmente "tierra posterior" 
(a una ciudad, un puerto, etc.). En un sentido más amplio al anterior el término se 
refiere a la esfera de influencia de un asentamiento. 
Ositran 
Organismo Supervisor de Inversiones en Transporte entidad estatal autónoma 
encargada de regular la inversión privada en materia de infraestructura de 
transporte como carreteras, puertos, aeropuertos, ferrocarriles, etc. 
Privatización 
Es la transferencia total o parcial de la propiedad de la empresa del Estado a 
manos privadas. 
Puerto 
Ámbito acuático y terrestre, natural o artificial, e instalaciones fijas, que por sus 
condiciones físicas y de organización resulta apto para realizar maniobras de 
fondeo, atraque y desatraque y estadía de buques o cualquier otro artefacto naval; 
para efectuar operaciones de transferencia de cargas entre los modos de transporte 
acuático y terrestre, embarque y desembarque de pasajeros, y demás servicios que 
puedan ser prestados o los buques artefactos navales, pasajeros y cargas, y 
plataformas fijas o flotantes para alijo o comportamiento de cargas y cualquier 






Pagos periódicos efectuados al Estado por concepto de uso de infraestructura 
portuaria de acuerdo al Contrato de Concesión y es distribuido de acuerdo a las 
Normas establecidas. 
Tarifa portuaria 
Precio que los operadores, permisionarios o prestadores de servicios portuarios, 
percibirán de los usuarios, como contraprestación por los servicios que brinden a 
éstos. 
TisurSA 
Terminal Internacional del Sur SA, empresa perteneciente al Grupo Romero quien 
opera y administra el Puerto de Matarani de acuerdo al contrato de Concesión 














Hipótesis y Variables 
3.1. Hipótesis  
3.1.1. Hipótesis general 
HG: Existe una relación significativa entre los recursos económicos provenientes de la 
privatización del Puerto de Matarani y el nivel de inversiones de laMunicipalidad 
Provincial de Islay de la Región Arequipa. 
3.1.2Hipótesis específicas  
HE1 :El presupuesto de obras e inversionesde la Municipalidad  Provincial de Islay ha 
mejorado sustancialmente a causa de los recursos provenientes de la concesión del Puerto 
de Matarani. 
HE2  :Los recursos económicos provenientes de la privatización del puerto de Matarani 







3.2 Definición conceptual y operacional de las variables  
3.2.1 Variable 1 
Recursos económicos provenientes de la privatización del puerto de Matarani. 
 Definición conceptual 
Son los recursos económicos que la empresa concesionaria TISUR S.A. aporta al 
Estado, generados por la explotación económica del puerto de Matarani de los cuales un 
porcentaje es destinado a la Municipalidad Provincial de Islay para la ejecución de 
proyectos de desarrollo, de acuerdo a lo estipulado en el Contrato de Concesión. 
Definición operacional 
Se refiere en definir las operaciones o indicadores observablesque permitirán medir 
el concepto, en este caso el primer indicador observable son los pagos que la empresa 
concesionaria viene efectuando a la Municipalidad Provincial de Islay, asi como las 
inversiones realizadas por la empresa Concesionaria. 
3.2.2 Variable 2 
Nivel de inversiones de la Municipalidad Provincial de Islay. 
Definición conceptual 
Son las inversiones ejecutadas por la Municipalidad Provincial de Islay, que, con los 
recursos económicos provenientes de la empresa concesionaria TISUR S.A.,ha logrado 
incrementar los presupuestos para la ejecución de proyectos de desarrollo socio económico 








Se refiere en definir las operaciones o indicadores observables que permitirán medir 
el concepto, en este caso el primer indicador observable son las obras ejecutadas por  la 
Municipalidad Provincial de Islay, la población beneficiada y su nivel de satisfacción con 
las obras realizadas, con fondos generados por la concesión del puerto de Matarani. 
3.3 Operacionalizaciónde variables  
Tabla 5 




Variable Dimensiones Indicadores Ítems 
 
 
Variable 1  
Recursos económicos 
provenientes de la 
privatización del 
puerto de Matarani. 
 
 El puerto de Matarani y 
su importancia en el 
desarrollo local. 
 
 Inversiones realizadas por la 
empresa concesionaria 
 Nivel de empleo directo e 
indirecto 
 
1, 2, 3, 9, 
12 
 Impacto económico de la 
concesión del puerto de 
Matarani en la provincia 
de Islay 
 
 Pagos a la Municipalidad 





 Gestión de la empresa 
concesionaria 
 Cumplimiento de 
obligaciones 





Nivel de las 
inversiones de la 
Municipalidad 
Provincial de Islay y 
calidad de vida de su 
población 
 Inversiones de la 
Municipalidad Provincial 
de Islay con recursos 
provenientes de la 
concesión 
 Población beneficiada 




 Calidad de vida de la 
población beneficiada  
 Bienestar Material 



















4.1 Enfoque de investigación 
De acuerdo a la naturaleza del estudio, reúne por su nivel las características de un 
estudio cuantitativo, puesto que se utilizan las técnicas estadísticas para obtener respuestas 
a unas causas-efectos concretas, habiéndose utilizado como herramienta principal para este 
efecto la encuesta. 
4.2 Tipo de investigación 
Investigación aplicada, descriptivo correlacional ya que el objeto es evaluar, medir y 
recolectar información de las variables y describir la relación que existe entre los recursos 
que genera por concepto de privatización el Puerto de Matarani y las inversiones que 
realiza la Municipalidad Provincial de Islay con el empleo de dichos recursos económicos. 
4.3 Diseño de investigación 
La presente investigación utiliza un diseño descriptivo correlacional ya que busca 








En lo que concierne a los métodos empleados se han aplicado principalmente los 
siguientes: 
Métodos empíricos: a través de la observación directa se ha tomado contacto con los 
sujetos materia de la investigación y del problema, lo que ha permitido determinar las 
características más importantes del estudio. 
Métodos Teóricos: Inductivo, puesto que se alcanzan conclusiones generales 
partiendo de una hipótesis en particular.  En la presente investigación se estudia la relación 
existente entre los recursos económicos generados por la privatización del puerto de 
Matarani y las inversiones que desarrolla la Municipalidad Provincial de Islay- Arequipa. 
4.5 Población y muestra 
La población está conformada por 25000 habitantes(INEI) y el tamaño de la muestra 
se obtiene mediante un muestreo no probabilístico. 
 
Nivel de confianza: 95%;  Z= 1,96; margen de error e=3% ;P=95%   
Tamaño de la muestra= 106 
4.6 Técnicas e Instrumentos de recolección de información 
La información fue recolectada por el equipo investigador. Para la presente 
investigación se han empleado la técnica de la encuesta. 





Visita a la Municipalidad Provincial de Islay ubicada en la ciudad de Mollendo, 
Región Arequipa y explicación de los objetivos del trabajo de investigación a los 
autoridades de la misma. 
Aplicación del instrumento de investigación mediante la encuesta. 
4.7 Tratamiento estadístico de los datos 
En un primer nivel de análisis, se han aplicado técnicas propias de la estadística 
descriptiva, los recuentos necesarios para la elaboración de estos cálculos se han realizado 
con el programa SPSS ver 20. 
Los cuestionarios de la presente investigación presentan las siguientes fichas 
técnicas: 
Ficha Técnica: Variable 1 
Nombre original: Recursos económicos provenientes de la privatización del puerto de 
Matarani. 
Objetivo: Determinar la importancia del Puerto de Matarani en la economía local yde los 
recursos económicos por concepto de Retribución que percibe la Municipalidad Provincial 
de Islayy sus dimensiones. 
Administración: Individual y Colectiva 
Duración: 25 minutos aproximadamente 
N° de ítems: 12 
Estructura: Consta de tres dimensiones 
Descripción: El presente inventario está constituido por 12 ítems evaluados tipo 
escala de Likert, con cinco niveles de respuestas (nunca, casi nunca, algunas veces, casi 
siempre, siempre), que brindan información acerca de la importancia e incidencia de los 





Ficha Técnica: Variable 2 
Nombre Original: Nivel de inversiones de la Municipalidad Provincial de Islay- Región 
Arequipa. 
Objetivo: Determinar el nivel de inversiones ejecutado por la Municipalidad Provincial de 
Islay y los beneficios generados en la población. 
Administración: Individual y colectiva 
Número de Ítems: 12 
Duración: 25 minutos aproximadamente 
Estructura: Cuenta con 03 Dimensiones 
Descripción: 
La lista de cotejo está constituida por 12 ítems evaluados de acuerdo a la escala de 
Likert, es decir con cinco niveles de respuestas (muy poco, poco, regular, aceptable, muy 
aceptable) que proporcionan información sobre las inversiones ejecutadas por la 
Municipalidad Provincial de Islay y su impacto en el bienestar de la población beneficiada 




















5.1 Validez y Confiabilidad de los instrumentos 
El instrumento fue sometido para su validez a un grupo de jueces expertos en temas 
portuarios y de gestión municipal. Entre ellos puedo mencionar al Magíster Jorge 
Guembes, funcionario de la Autoridad Portuaria Nacional –APN, quienes estuvieron 
conformes en que la escala de actitudes enfocados hacia los recursos económicos 
generados por la privatización del puerto de Matarani y su incidencia en el nivel de 
inversiones de la Municipalidad Provincial de Islay es un instrumento de investigación 
valido para su aplicación a la muestra. 
Validez de Contenido por Juicio de Expertos 
Expertos Calificación 
Mg. Jorge Guembes 
Dr. Luis Alberto Pecho 
Mg. Fernando Zambrano  





Promedio de Validez   90% 





La confiabilidad se realizó a través de la aplicación de una prueba piloto y luego el 
procesamiento estadístico para obtener el resultado a través del Alfa de Cronbach. 
Estadísticas de fiabilidad 
Alfa de Cronbach N de elementos 
0,907 24 
 
Según este estadístico, existe una muy buena relación interna entre las respuestas de 
la encuesta., mientras el valor del Alfa de Cronbach sea más cercano a 1, indica un mayor 
grado de fiabilidad. 
5.2 Presentación y análisis de los resultados 
Luego de la aplicación de la encuesta a la muestra se procedió a procesar la 
informacion obtenida en el campo, analizando la informacion tanto a nivel descriptivo 
como correlacional lo cual ha permitido efectuar las comparaciones respectivas para el 
presente trabajo de investigación, el cual presentan los resultados que se muestran a 
continuación. 
5.2.1 Análisis Descriptivo 
Se muestra a continuación el análisis descriptivo del trabajo de investigación, 
mediante frecuencias y porcentajes cuyas variables son: V1 Recursos económicos 
provenientes de la privatización del Puerto de Matarani y V2 Nivel de inversiones de la 
Municipalidad Provincial de Islay, las que a su vez constan de las siguientes dimensiones: 
El Puerto de Matarani y su importancia en el desarrollo local, Impacto económico de la 
concesión del Puerto de Matarani en la Provincia de Islay, Gestión de la empresa 
concesionaria, inversiones de la Municipalidad Provincial con recursos provenientes de la 





Variable 1 Recursos económicos provenientes de la privatización del puerto de Matarani 
Tabla 6 
Promedio del Indicador 1 de la variable 1 
 
 Frecuencia Porcentaje 
Categoría 1 1 ,9 
2 13 12,3 
3 40 37,7 
4 48 45,3 
5 4 3,8 
Total 106 100,0 
 
 
Figura 2.El puerto de Matarani y su importancia en el desarrollo local 
Partiendo de las dimensiones que estudia cada variable, podemos decir que en la 
dimensión donde se trata el tema de la privatización del puerto Matarani, y la importancia 
que tiene en el desarrollo local, podemos indicar que el 45,3 % indica que es “Aceptable” 





Solo el 12,3 % y el 0,9 % consideran que es poco o muy poco importante. 
 
Tabla 7 
Promedio del Indicador 2 de la variable 1 
 
 Frecuencia Porcentaje 
Categoría 1 3 2,8 
2 13 12,3 
3 44 41,5 
4 45 42,5 
5 1 ,9 
Total 106 100,0 
Figura 3. Impacto económico de la concesión del puerto de Matarani en la Prov.de Islay. 
Para el caso en el que se estudia implicancia de la Retribución e inversiones por 
concepto de Concesión de la infraestructura portuaria de Matarani, el 42,5 % cree que será 
“Aceptable” de importante, y el 41,5 % considera que será “Regular” de importante.Solo 






Promedio del indicador 3 de la variable 1 
 
 Frecuencia Porcentaje 
Categoría 1 4 3,8 
2 25 23,6 
3 59 55,7 
4 18 17,0 
Total 106 100,0 
 
Figura 4. Gestión de la empresa concesionaria 
Para el caso en que se le consulta a las personas sobre la Gestión de la empresa 
concesionaria, 55,7 % cree que es “Aceptable” de importante que así sea, un 17% Muy 





Variable 2Nivel de las inversiones de la Municipalidad Provincial de Islay y calidad de 
vida de su población. 
Tabla 9 
Promedio del indicador 1 de la variable 2 
 
 Frecuencia Porcentaje 
Categoría 1 4 3,8 
2 26 24,5 
3 56 52,8 
4 19 17,9 
5 1 ,9 
Total 106 100,0 
 
Figura 5. Inversiones de la Municipalidad Provincial de Islay con recursos provenientes 





Para el caso en el que se estudia las inversiones de la Municipalidad Provincial de 
Islay con recursos provenientes de la privatización el 52.8 % señalo “Regular” el 18 %               
“Aceptable” y un 24% “Poco” significativo. 
Tabla 10 
Promedio del indicador 2 de la variable 2 
 Frecuencia Porcentaje 
Categoría 1 4 3,8 
2 22 20,8 
3 74 69,8 
4 6 5,7 
Total 106 100,0 





Para el caso de calidad de vida de la población beneficiada se observa que el 69.8 % 





Promedio del indicador 3 de la variable 2 
 
 Frecuencia Porcentaje 
Categorí
a 
1 5 4,7 
2 23 21,7 
3 65 61,3 
4 13 12,3 
Total 106 100,0 
 
 





Como se observa en la figura, el 61.3 % de los entrevistados señala una gestión 
municipal “Aceptable” un 12.2% “ Muy Aceptable” y un 21.7 % “Poco aceptable” 
Tabla 12 










Estadístico gl Sig. Estadístico gl Sig. 
VAR00001 0,365 106 0,000 0,769 106 0,000 
VAR00002 0,233 106 0,000 0,873 106 0,000 
VAR00003 0,261 106 0,000 0,884 106 0,000 
VAR00004 0,213 106 0,000 0,902 106 0,000 
VAR00005 0,209 106 0,000 0,898 106 0,000 
VAR00006 0,285 106 0,000 0,869 106 0,000 
VAR00007 0,233 106 0,000 0,899 106 0,000 
VAR00008 0,200 106 0,000 0,902 106 0,000 
VAR00009 0,224 106 0,000 0,901 106 0,000 
VAR00010 0,217 106 0,000 0,878 106 0,000 
VAR00011 0,264 106 0,000 0,875 106 0,000 
VAR00012 0,178 106 0,000 0,887 106 0,000 
VAR00013 0,217 106 0,000 0,886 106 0,000 
VAR00014 0,257 106 0,000 0,875 106 0,000 
VAR00015 0,261 106 0,000 0,876 106 0,000 
VAR00016 0,218 106 0,000 0,879 106 0,000 
VAR00017 0,286 106 0,000 0,862 106 0,000 
VAR00018 0,271 106 0,000 0,869 106 0,000 
VAR00019 0,278 106 0,000 0,867 106 0,000 
VAR00020 0,314 106 0,000 0,845 106 0,000 
VAR00021 0,248 106 0,000 0,884 106 0,000 
VAR00022 0,312 106 0,000 0,838 106 0,000 
VAR00023 0,283 106 0,000 0,860 106 0,000 
VAR00024 0,236 106 0,000 0,858 106 0,000 
 






En primer lugar, es necesario validar la normalidad de cada una de las dimensiones, 
y que en este caso será por el promedio de cada una de ellas. Para lo cual usamos la prueba 
de Kolmogorov-Smirnov, para probar si existe una distribución normal de los datos 
obtenidos. 
Tabla 13 
Prueba de Kolmogorov-Smirnov para una muestra 
 
 V1_1 V1_2 V1_3 V2_1 V2_2 V2_3 V1 V2 





Media 3,5000 3,3656 3,0024 2,8931 2,7938 2,9104 3,2995 2,8168 
Desviación 
estándar 




Absoluta 0,128 0,145 0,102 0,145 0,143 0,139 0,112 0,117 
Positivo 0,085 0,080 0,058 0,080 0,079 0,068 0,072 0,079 
Negativo -0,128 -0,145 -0,102 -0,145 -0,143 -0,139 -0,112 -0,117 
Estadístico de prueba 0,128 0,145 0,102 0,145 0,143 0,139 0,112 0,117 


















a. La distribución de prueba es normal. 
b. Se calcula a partir de datos. .                                           







Luego de observar los datos, y como nuestro valor de significación es de 0,05, lo 
comparamos con el valor obtenido en resaltado, (p valor - Sig. asintótica), siendo nuestro 
factor de decisión de la siguiente manera: 
Si el P valor es mayor que el valor de significancia (0,05), aceptamos nuestra hipótesis nula 
Si el P valor es menor que el valor de significancia (0,05), rechazamos la hipótesis nula y 
aceptamos la hipótesis alterna. 
Como resultado tenemos que los promedios, agrupados por dimensiones y el 
promedio por variable, presenta una distribución diferente a la normal, lo cual nos indica 
que para analizar la correlación entre dimensiones y variables será necesario usar el 
coeficiente de Spearman-Brown, para variables no paramétricas. 
El análisis de correlación estará en primer lugar dado por cada una de las tres 
dimensiones de cada una de las variables, siempre manteniendo el orden de que la variable 
1 – Recursos económicos provenientes de la privatización del puerto Mataraní, tiene el rol 
de ser independiente. Y la variable 2 -  Nivel de las inversiones de la Municipalidad 
Provincial de Islay y calidad de vida de su población, es la variable dependiente. 
Primero decidiremos si hay o no hay correlación, y al igual que en el caso anterior nos 
guiaremos con el valor obtenido en el valor de significancia (Sig. Bilateral) 
Donde:  
Ho: Si el P valor obtenido es mayor a 0,05 hay indicios que indican que no hay correlación 
entre ambas variables 
Ha: Si el P valor obtenido es menor a 0,05, se puede decir que hay indicios para afirmar 





Una vez que aceptemos que hay correlación la identificamos si es positiva o negativa 
(+ o -), además pasamos a valorar el tipo de correlación, para lo cual en cada caso 
usaremos la siguiente escala: 
 De 0 a 0,19    =  muy baja correlación 
 De 0,2 a 0,39   =  baja correlación 
 De 0,4 a 0,59   =  moderada correlación 
 De 0,6 a 0,79   =  buena correlación 
 De 0,8 a 1,00  =  muy buena correlación 
a. El puerto de Matarani y su importancia en el desarrollo local y las inversiones 
de la Municipalidad Provincial de Islay con recursos provenientes de la privatización. 
 Tabla 14 
 Correlaciones 
 V1_1 V2_1 
Rho de 
Spearman 





Sig. (bilateral) . 0,000 
N 106 106 





Sig. (bilateral) 0,000 . 
N 106 106 
 
La correlación es de 0,463 y es moderada al nivel crítico bilateral de 0,000 (menor 
de 0,01); por lo tanto, rechazamos la hipótesis nula (H0), y aceptamos la hipótesis alterna 






b. El puerto de Matarani y su importancia en el desarrollo local y calidad de vida 
de la población beneficiada 
Tabla 15 
Correlaciones 
 V1_1 V2_2 
Rho de 
Spearman 
V1_1 Coeficiente de correlación 1,000 0,466
**
 
Sig. (bilateral) . 0,000 
N 106 106 
V2_2 Coeficiente de correlación 0,466
**
 1,000 
Sig. (bilateral) 0,000 . 
N 106 106 
**. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (bilateral). 
 
La correlación es de 0,466 y es moderada al nivel crítico bilateral de 0,000 (menor 
de 0,01); por lo tanto; rechazamos la hipótesis nula (H0), y aceptamos la hipótesis alterna 
(H1), dado que se prueba la relación. 
c. El puerto de Matarani y su importancia en el desarrollo local y Gestión Municipal 
Tabla 16 
Correlaciones 














Sig. (bilateral) . 0,000 











Sig. (bilateral) 0,000 . 
N 106 106 
 






La correlación es de 0,392 y es baja al nivel crítico bilateral de 0,000 (menor de 
0,01); por lo tanto; rechazamos la hipótesis nula (H0), y aceptamos la hipótesis alterna 
(H1), dado que se prueba la relación. 
d. Impacto económico de la Concesión del puerto de Matarani en la Provincia de Islayy 










La correlación es de 0,427 y es moderada al nivel crítico bilateral de 0,000 (menor 
de 0,01); por lo tanto; rechazamos la hipótesis nula (H0), y aceptamos la hipótesis alterna 





 V1_2 V2_1 
Rho de 
Spearman 





Sig. (bilateral) . 0,000 
N 106 106 





Sig. (bilateral) 0,000 . 
N 106 106 





e. Impacto económico de la Concesión del puerto de Matarani y calidad de vida de 
la población beneficiada. 
Tabla 18 
Correlaciones 
 V1_2 V2_2 
Rho de 
Spearman 





Sig. (bilateral) . 0,000 
N 106 106 





Sig. (bilateral) 0,000 . 
N 106 106 
**. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (bilateral). 
 
La correlación es de 0,482 y es moderada al nivel crítico bilateral de 0,000 (menor 
de 0,01); por lo tanto; rechazamos la hipótesis nula (H0), y aceptamos la hipótesis alterna 
(H1), dado que se prueba la relación. 








 V1_IND2 V2_IND3 
Rho de 
Spearman 
V1_IND2 Coeficiente de correlación 1,000 0,365
**
 
Sig. (bilateral) . 0,000 
N 106 106 
V2_IND3 Coeficiente de correlación 0,365
**
 1,000 
Sig. (bilateral) 0,000 . 
N 106 106 





La correlación es de 0,365 y es baja al nivel crítico bilateral de 0,000 (menor de 
0,01); por lo tanto; rechazamos la hipótesis nula (H0), y aceptamos la hipótesis alterna 
(H1), dado que se prueba la relación. 
g. Gestión de la empresa Concesionaria e inversiones de la Municipalidad Provincial 
de Islay con recursos provenientes de la Concesión del puerto. 
Tabla 20 
Correlaciones 
 V1_3 V2_1 
Rho de 
Spearman 
V1_3 Coeficiente de correlación 1,000 0,419
**
 
Sig. (bilateral) . 0,000 
N 106 106 
V2_1 Coeficiente de correlación 0,419
**
 1,000 
Sig. (bilateral) 0,000 . 
N 106 106 
**. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (bilateral). 
 
La correlación es de 0,419 y es moderada al nivel crítico bilateral de 0,000 (menor 
de 0,01); por lo tanto; rechazamos la hipótesis nula (H0), y aceptamos la hipótesis alterna 
(H1), dado que se prueba la relación. 
h. Gestión de la empresa Concesionaria y calidad de vida de la población 
Tabla 21 
Correlaciones 
 V1_3 V2_2 
Rho de 
Spearman 
V1_3 Coeficiente de correlación 1,000 0,514
**
 
Sig. (bilateral) . 0,000 
N 106 106 
V2_2 Coeficiente de correlación 0,514
**
 1,000 
Sig. (bilateral) 0,000 . 
N 106 106 





La correlación es de 0,514 y es moderada al nivel crítico bilateral de 0,000 (menor 
de 0,01); por lo tanto; rechazamos la hipótesis nula (H0), y aceptamos la hipótesis alterna 
(H1), dado que se prueba la relación. 




 V1_3 V2_3 
Rho de 
Spearman 
V1_IND3 Coeficiente de correlación 1,000 0,273
**
 
Sig. (bilateral) . 0,005 
N 106 106 
V2_IND3 Coeficiente de correlación 0,273
**
 1,000 
Sig. (bilateral) 0,005 . 
N 106 106 
**. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (bilateral). 
La correlación es de 0,273 y es baja al nivel crítico bilateral de 0,005 (mayor de 
0,01); por lo tanto; aceptamos la hipótesis nula (H0), y se rechaza la hipótesis alterna (H1), 
dado que no se prueba la relación. 
Variable 1 – Variable 2 
Tabla 23 
Correlaciones 
 V1 V2 
Rho de Spearman V1 Coeficiente de correlación 1,000 0,515
**
 
Sig. (bilateral) . 0,000 
N 106 106 
V2 Coeficiente de correlación 0,515
**
 1,000 
Sig. (bilateral) 0,000 . 
N 106 106 






Luego de ver el resultado del P valor o valor de significancia (0,000), podemos decir 
que, si existe correlación positiva. 
Viendo el coeficiente de correlación podemos decir en este caso que, la correlación 
que posee es de 0,515, lo cual indica que hay una moderada correlación entre ambas 
variables. 
5.3 Discusión de resultados 
El presente análisis se ha llevado a cabo con el propósito de evaluar la relación 
existente entre los Recursos económicos provenientes de la privatización del puerto de 
Matarani y el nivel de inversiones de la Municipalidad Provincial de Islay, mediante el 
análisis de cada una de sus dimensiones o sub variables; asimismo detectar la relación 
existente entre las variables independiente y dependiente. 
Con respecto a la hipótesis general, los resultados obtenidos utilizando el programa 
SPSS, indican que existe una aceptable asociación entre los recursos provenientes de la 
privatización del puerto con las inversiones que realiza la Municipalidad Provincial de 
Islay para beneficio de la población. 
Como se podrá observar del análisis correlacional entre las dimensiones de las 
variables :variable 1 ( X ) y variable 2 ( Y) todas tienen una correlación positiva y en 
moderadacorrelación, a excepción de las dimensiones Gestión de la empresa 
Concesionaria y Gestión de la Municipalidad Provincial de Islay en donde no existe una 
relación entre estas dimensiones.  
Es necesario precisar que de acuerdo a la información obtenida directamente en la 
Gerencia de Administración y Presupuesto de la Municipalidad Provincial de Islay, los 
ingresos obtenidos por RetribuciónEconómica de la Concesión del Puerto, vienen 





puede verificar, lo cualtambién es un indicador importante que nos permite confirmar la 
relación existente entre los recursos generados por la concesión del puerto de Matarani y 
las inversiones efectuadas por la Municipalidad Provincial de Islay y su impacto en la 
población beneficiada, ya que a mayores ingresos obtenidos por concepto de pagos por la 
empresa Concesionaria, el nivel de inversiones en proyectos también podrán ser 
considerablemente mayores. 
Por otro lado, se ha verificado el cumplimiento de las obligaciones de la empresa 
concesionaria con el pago del 5% por concepto de Canon, del cual el 50% es percibido por 
la Municipalidad Provincial de Islay para la ejecución de proyectos de inversión como 
obras de saneamiento, iluminación, infraestructura educativa y de vialidad entre otras, en 


















1. Existe una relación entre los recursos económicos provenientes de la privatización 
del puerto de Matarani y el nivel de inversiones de la Municipalidad Provincial de 
Islay y la calidad de vida de su población. 
2. Las inversiones ejecutadas por la Municipalidad Provincial de Islay, con fondos 
provenientes de acuerdo al Contrato de Concesión, traducidos en obras públicas, son 
de beneficio de la población de la Provincia. 
3. El Presupuesto  para la ejecución de Obras de la Municipalidad Provincial de Islay se 
ha visto incrementado con los aportes  realizados por la empresa Concesionaria 
TISUR SA. 
4. La empresa Concesionaria viene cumpliendo sus compromisos estipulados en el 
Contrato de Concesión, y la percepción de la población con respecto al 
comportamiento de esta empresa en cuanto a la generación de empleo y 
oportunidades es aceptable. 
5. El crecimiento mostrado por los ingresos recaudados provenientes de la Concesión 
de Matarani en el año 2016 con respecto al año 2015, es del 149%, y de acuerdo a 
cifras parciales del 2017 se mantendrán estos niveles con tendencias a aumentar la 
recaudación. 
6. La participación del sector privado en sectores económicos y de servicios son muy 
importantes para el desarrollo del país siempre y cuando la población también se vea 









1. Promover a nivel de Gobierno Central, Gobiernos Regionales y Locales así como de 
la población en general, que la participación del sector privado en proyectos de 
infraestructura, resultará positivo y sostenible, siempre y cuando se establezcan 
condiciones aceptables y transparentes para las partes involucradas. 
2. Crear un Banco de Proyectos de desarrollo Local que sirva como una guía para que 
las futuras autoridades de La Municipalidad Provincial de Islay puedan continuar de 
forma planificada la ejecución de obras que la población demanda, y no sean de 
forma improvisada a criterio de cada autoridad de turno. 
3. Los proyectos y las obras a desarrollar deben ser efectivamente en beneficio directo 
de la población, como saneamiento, educación, infraestructura, comunicaciones y 
otros que sean demandados por los pobladores de la provincia. Asimismo informar 
de forma oportuna y transparente a la población y en forma detallada que tipo de 
obras se ejecutan con los fondos generados por la Concesión del Puerto de Matarani. 
4. Promover la transparencia y las buenas practicas con respecto al manejo de los 
fondos públicos, puesto que la población espera de sus autoridades honestidad y 
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Matriz de consistencia 
Recursos económicos provenientes de la privatización del puerto de Matarani y nivel de inversiones de la  
Municipalidad provincial de Islay - Región Arequipa 
Definición del problema Objetivos Hipótesis Variables y dimensiones Metodología 
Problema principal 
 
¿Cómo inciden los recursos 
económicos provenientes de la 
Concesión del puerto de Matarani en el 
comportamiento de las inversiones de 
la Municipalidad Provincial de Islay y 
la calidad de vida de su población? 
 
Problemas específicos 
P.E.1 ¿En qué medida los proyectos 
ejecutados por la Municipalidad 
Provincial de Islay son financiados con 
recursos provenientes de la 
privatización del puerto de Matarani? 
 
P.E.2 ¿Cómo ha mejorado la calidad de 
vida de la población de la Provincia de 
Islay y de sus Gobiernos Locales? 
Objetivo general 
 
Determinar la relación que existe entre 
los recursos económicos provenientes 
de la privatización del puerto de 
Matarani y el comportamiento de las 
inversiones de la Municipalidad 
Provincial de Islay y la calidad de vida 




Determinar en qué medida las 
inversiones desarrolladas por la 
Municipalidad Provincial de Islay han 
sido ejecutadas con  recursos derivados 







HG: Los recursos económicos 
provenientes de la privatización 
del Puerto de Matarani tienen 
alta incidencia en el nivel de 
inversiones y en la mejora de la 
calidad de vida de los 




El presupuesto de obras e 
inversiones y la calidad de vida 
de la población de la Provincia 
de Islay han mejorado 
sustancialmente a causa de los 
recursos provenientes de la 





provenientes de la 
privatización del puerto de 
Matarani. 
Son los recursos económicos 
que la empresa concesionaria 
TISUR S.A. aporta por 
concepto de Retribución, 
derivados de los ingresos 
generados por la explotación 
económica del puerto de 
Matarani y son destinados a la 
Municipalidad Provincial de 
Islay para la ejecución de 
proyectos en beneficio de la 
población de la Provincia de 
Islay y que de acuerdo a 
Normas legales estos recursos 
solo pueden ser destinados 
para la ejecución de obras y 
Tipo y Diseño de la 
Investigación. 
Diseño no experimental 
expost facto correlacional” 
 
Población y muestra 
La población está 
conformada por 25,000 
habitantes (beneficiados y 
mayores 18 años)( INEI) y 
el tamaño de la muestra se 
obtiene mediante un 
muestreo no probabilístico. 
 
Técnicas de recolección de 
datos 









Determinar si las obras realizadas por 
la Municipalidad Provincial de Islay 
con recursos provenientes de la 
privatización del puerto de Matarani ha 
mejorado la calidad de vida de su 
población. 
 
Los recursos económicos 
provenientes de la privatización 
del puerto de Matarani son 
utilizados en la ejecución de 
proyectos para la mejora de la 
calidad de vida de la población 
de la Provincia de Islay. 
 
 
La población beneficiada con 
las obras ejecutadas con 
recursos provenientes de la 
privatización de Matarani ha 
mejorado su calidad de vida. 
proyectos de inversión y no a 
gasto corriente. 
 
Variable 2  
Nivel de las inversiones de la 
Municipalidad Provincial de 




Son las inversiones ejecutadas 
por la Municipalidad 
Provincial de Islay con los 
recursos económicos 
provenientes de la empresa 
TISUR S.A., concesionaria del 
puerto de Matarani y los 
efectos sobre la calidad de 
vida de la población. 
 Instrumentos. 
 Observación directa 












Investigador: Luis Alberto Rozas Bonuccelli 
 
 
       Nota: Para cada pregunta se considera la escala de 1 a 5 donde: 
1.- Muy poco 2.- Poco 3.- Regular 4.- Aceptable 5.- Muy aceptable 
 
Criterio de validez Puntuación Argumento Observaciones y/o 
sugerencias 1 2 3 4 5 
Validez de Contenido        
Validez de Criterio Metodológico        
Validez de intención y objetividad de 
medición y observación 
       
Presentación y formalidad del 
instrumento 
       
Total Parcial :        
Total :    
 
Puntuación:  
De 4 a 11 : No valida, reformular  De 15 a 17 : Valida, Mejorar 
De 12 a 14 : No valida, modificar                                            De 18 a 20 : Valida, Aplicar    
 










Recursos económicos provenientes de la privatización del puerto de Matarani y nivel  de 
inversiones de la Municipalidad Provincial de Islay-Region Arequipa. 
Indicación: Luego de analizar y cotejar el Instrumento de Investigacion con la Matriz de Consistencia, le 



































Cuestionario de encuesta 
 
 
Investigador: Luis Alberto Rozas Bonuccelli 
 
 
       Nota: Para cada pregunta se considera la escala de 1 a 5 donde: 






1 2 3 4 5 
 Recursos económicos provenientes de la privatización del puerto de 
Matarani 
     
1 Es importante el Puerto de Matarani para el desarrollo económico de la 
Provincia de Islay? 
     
2 Considera usted que la privatización del puerto de Matarani ha 
beneficiado a la provincia de Islay? 
     
3 Considera que son importantes los recursos económicos que aporta la 
empresa concesionaria a la Municipalidad Provincial de Islay? 
     
4 Considera que la anterior administración Estatal de la Empresa Enapu 
beneficio a la Provincia de Islay? 
     
5 Esta de acuerdo en que la Municipalidad Provincial de Islay ha mejorado 
sustancialmente sus inversiones con la privatización del puerto de 
Matarani? 
     
6 En general, considera que la empresa Concesionaria cumple con sus 
obligaciones. 
     
7 Considera que la empresa Concesionaria respeta el medioambiente?      
8 Ha realizado la empresa Concesionaria inversiones importantes en la 
mejora del puerto de Matarani? 
     
9 Ha mejorado el nivel de empleo  con la privatización del puerto de      
Recursos económicos provenientes de la privatización del puerto de Matarani y nivel de inversiones 
de la Municipalidad provincial de Islay - Región Arequipa 
Indicación: Señor especialista se le pide su colaboración para que luego de un análisis de los ítems del Cuestionario de 
Encuesta, marque con un aspa el casillero que crea conveniente de acuerdo a su criterio y experiencia profesional, denotando 














Considera que la empresa concesionaria trabaja conjuntamente en nuevos 
proyectos con la Municipalidad Provincial de Islay? 
     
1
1 
Considera que el puerto de Matarani genera importantes recursos 
económicos para el desarrollo de la Provincia? 
     
1
2 
En general, podría decirse que la privatización del puerto de Matarani ha 
beneficiado a  
la población de la provincia? 
     
 Nivel de inversiones y calidad de vida      
1
3 
Considera que la gestión municipal es eficiente en los servicios que 
presta? 
     
1
4 
Considera que las obras realizadas por la gestión municipal han 
beneficiado a la población? 
     
1
5 
Se siente satisfecho con las obras realizadas?      
16 Tiene conocimiento que parte de las obras realizadas son financiadas con 
recursos que aporta la empresa concesionaria del puerto de Matarani? 
     
17 Se siente satisfecho con la calidad de servicios básicos que recibe ( agua, 
desagüe, luz, teléfono) 
     
18 Han mejorado los niveles de bienestar de la población con las obras 
realizadas por la Municipalidad Provincial de Islay? 
     
19 Considera que el lugar donde vive esta adaptado a sus necesidades?      
20 Las obras realizadas por la gestión municipal responden a las necesidades 
de la población? 
     
21 Se siente satisfecho con los servicios de salud que se brindan a la 
comunidad 
     
22 Se siente satisfecho con los servicios educativos que se brinda a los niños?      
23 Ha mejorado la calidad de vida de la población de Islay con la 
privatización del puerto de Matarani? 
     
24 En general, considera que la Municipalidad Provincial de Islay ha 
ejecutado mas obras con la privatización del puerto de Matarani? 







Principales obras ejecutadas por la Municipalidad Provincial de Islay 2012-2016 
financiadas con fondos de la Concesión del Puerto de Matarani 
Código SNIP 299127 
Creacion de los servicios para el adulto mayor en el pasaje n° 01, zona a, en el pueblo 
joven alto inclan, distrito de Mollendo, provincia de Islay - Arequipa 
Código SNIP 299145 
Creacion de los servicios para el adulto mayor en la mz f´, sublote 1c, en el pueblo joven 
Villa Lourdes, distrito de Mollendo, provincia de Islay - Arequipa 
Código SNIP 298449 
Mejoramiento del servicio de transitabilidad vehicular en las Calles Carlos Baca Flor y 
Prolongacion, Huamachuco y General Lara, distrito de Mollendo, provincia de Islay – 
Arequipa. 
Código SNIP277998 
Mejoramiento y ampliación de la Av. panamericana en el centro Poblado Alto Inclan y 
Avis Cesar Vallejo, distrito de mollendo, provincia de Islay - Arequipa 
292196 
Creación del servicio multideportivo y recreativo en la zona a, lote parque iv, en el pueblo 
Joven Alto inclan, distrito de Mollendo, provincia de Islay - Arequipa 
293921 
Mejoramiento del Jiron Aureliano Navarrete entre el centro poblado las tres cruces y el 
pueblo joven alto de las cruces, distrito de Mollendo, provincia de Islay - Arequipa 
299127 
Creación de los servicios para el adulto mayor en el pasaje n° 01, zona a, en el pueblo 
joven alto inclan, distrito de Mollendo, provincia de Islay - Arequipa 
299145 
creación de los servicios para el adulto mayor en la mz f´, sublote 1c, en el pueblo joven 






Mejoramiento del servicio de transitabilidad vehicular en las calles Carlos Baca Flor y 
prolongación, Huamachuco y general Lara, distrito de Mollendo, provincia de Islay –
Arequipa. 
302052 
Mejoramiento de la transitabilidad peatonal y vehicular de las vias 04, 05, 06, 07, 01, 02, 
03, 09 y 10 en la avis alto bellavista del distrito de Mollendo, provincia de Islay - Arequipa 
302047 
Mejoramiento de la transitabilidad peatonal y vehicular en la avis 3 de enero del distrito de 
Mollendo, provincia de Islay - Arequipa 
305543 
Mejoramiento del servicio de asistencia alimentaria del comedor popular, virgen de la 
asunta, en el aa.hh. villa del valle, distrito de Cocachacra, provincia de Islay - Arequipa 
305348 
Mejoramiento del servicio recreativo y de esparcimiento, del parque ElíasAguirre, en el 
lote 1, manzana h, en el centro poblado las tres cruces, distrito de Mollendo, provincia de 
Islay - Arequipa 
305962 
Mejoramiento del servicio de transitabilidad peatonal, en la calle n° 5, de la urb. Lourdes, 
distrito de Mollendo, provincia de Islay - Arequipa 
233873 
Mejoramiento de la transitabilidad peatonal y vehicular de las vías n 1, 2, 3, 4, 5, 7, c2, c3, 
c5 y c6 en la avis los pinos del distrito de Mollendo, provincia de Islay - Arequipa 
239588 
Mejoramiento de la transitabilidad peatonal y vehicular en la avis alto bellavista del 
distrito de Mollendo, provincia de Islay - Arequipa 
233874 
Mejoramiento de la transitabilidad peatonal y vehicular en la avis mirador al pacifico del 
distrito de Mollendo, provincia de Islay - Arequipa 
314428 
Mejoramiento del servicio de recreación y práctica deportiva en la avis nuevo Perú, distrito 






Instalación del servicio de desagüe en la calle nueva y pasaje inclan, distrito de Mollendo, 
provincia de Islay - Arequipa 
314282 
Instalación del servicio de desagüe en la mz b - d en la avis nuevo Perú, distrito de 
Mollendo, provincia de Islay - Arequipa 
314273 
Mejoramiento del servicio de transitabilidad peatonal en el jr. San Martin cuadra 10, jr 
Francisco Bolognesi cuadra 9, Jr.JohnKennedy cuadra 10, Jr.SimónBolívar y calle sucre en 
el pueblo joven alto inclan, distrito de Mollendo, provincia de Islay 
314656 
Mejoramiento del servicio de aprovisionamiento pedagógico en las instituciones 
educativas públicas en el distrito de Mollendo, provincia de Islay - Arequipa 
314346 
Mejoramiento del servicio de transitabilidad peatonal y vehicular de la avenida ejército y calle 






Figura 2. Terminal Portuario de Matarani 








Figura 3. Evolución de pagos al Estado por concesión del puerto de Matarani 
Fuente: Ositran 
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